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El propósito de este documento/trabajo es la obtención de aptitud en la 
asignatura de “Pràctiques en Vaixell”, asignatura troncal del título académico de 
Licenciatura de Máquinas Navales. 
 
Las prácticas correspondientes para la obtención del título académico de 
Licenciatura de Máquinas Navales han sido realizadas  en el buque “GemaB”    
portacontenedores perteneciente al grupo Boluda, donde se ha extraído la 
información para realizar este documento. 
 
La información para cumplimentar dichos temas proviene de la recopilación de 
datos del buque y de las experiencias que he ido constatando durante la 





1.-   DESCRIPCION GENERAL DEL BUQUE 
 
 
 1.1 Datos característicos: 
 
- Nombre:    “Gema B” 
- Bandera:    Española (S/C de Tenerife) 
- Armador:    Grupo Boluda 
- Empresa:    Naviera Gema B 
- Tipo de buque:   Portacontenedores 
- Lugar de fabricación:   VEB Warnowwerft Warnemuende 
Alemania 
 
- Fecha de fabricación:   Quilla puesta: 20/05/1978 
      Entrega: Diciembre 1985 
 
- Clasificación:                 Panamax Container Ship  
    Cargo / MC AUT 
 
- Número IMO:   8522315 
- Indicativo de llamada:  V.4.I.M. 
- Arqueo Bruto:   13.769  tn. 
- Arqueo Neto:   7.550 tn. 
- Peso muerto:   18.155 tn 
- Eslora:    165,51 m 
- Eslora BPP:   152,41 m 
- Manga de trazado:  23.6 m 
- Puntal:    13.42 m 
- Calados:    Verano: 10.215 m 
                     Tropical: 10.336 m 
                     Invierno: 10.094 m 
- Francobordo:   5.742 m 
 
- Maquinaria principal: motor diesel de dos tiempos de cinco 
    cilindros. 
                                        Tipo: MAN K5SZ70/125BL 
 
- Potencia de salida: 10332 CV a 114 r.p.m. 
- Velocidad:    8 nudos 
- Propulsor:   Dextrógiro de paso fijo: 
                       Diámetro = 6.750 m  
        Paso = 6.650 m 
- Hélice de proa:   Tipo FU-80-LTC-2250  
       Potencia de salida: 1600 CV 




2.- DESCRIPCIÓN DEL MOTOR PRINCIPAL 
Y SUS SISTEMAS AUXILIARES 
 




Es un MAN K5SZ70/125BL. Estas letras tienen el siguiente significado: 
 
K    Motor de cruceta. 
5   Nº de cilindros. 
70   Diámetro del cilindro (cm.). 
 
Para el funcionamiento óptimo de esta máquina tiene añadido un sistema de 
sobrealimentación por 3 turbinas de gases de escape; sin embargo a bajos 
regímenes de carga los gases no generan un barrido efectivo, por lo que 
además el sistema cuenta con un equipo de 2 soplantes auxiliares conectadas 
a la red eléctrica del buque que entrarán a funcionar cuando la presión de 
barrido sea menor a 0,4 kg/cm2 
 
Es un motor de 2 tiempos, cruceta, reversible, con sistema de reversibilidad 
basado en el desplazamiento angular del eje de camones. El eje de camones 
está fabricado de acero de alta calidad donde van calados los camones que 
accionan las válvulas de exhaustación de gases mediante el sistema hidráulico 
realizando un barrido uniflujo. También hace que las bombas de combustible 
inyecten el fuel necesario a través del inyector en el momento exacto. El motor 
está equipado con un regulador de velocidad Woodward, cuyo funcionamiento 
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controla por medios hidráulico- neumáticos los actuadores de las bombas de 
combustible. 
 
El sentido de rotación normal es a favor de las agujas del reloj si nos ponemos 
por la popa mirando de la chumacera a la línea de ejes. 
 
La refrigeración del motor se realiza a través del agua dulce, la cual se obtiene 
por el funcionamiento del evaporador o por petición a tierra. El agua salada 
solo sirve para refrigerar el agua dulce, de tal manera que el agua de mar no 
toca al motor. Eso sí, el agua salada en lo que al motor principal se refiere 
interviene en los enfriadores del aire de barrido y en los enfriadores de aceite. 
 
El motor siempre trabaja consumiendo combustible Fuel-Oil IFO 380 
 




Máx disponible:      7.600 kW (10.332 C.V) 
Velocidad desarrollada:     114 r.p.m. 
Presión media efectiva a máx. pot.:   1418 kg/cm2 
 
-Condiciones de referencia para esa potencia: 
 
Entrada aire atmósfera:                27 ºC 
Entrada de aire al motor:     45 ºC 
Barrido:                  1,22 kg/cm2 




Tipo combustibles:      Fuel IFO 380  
Consumo específico de fuel:    23 gr/kw h 




Cilindros:       9 
Diámetro del cilindro:               900 mm. 
Carrera del pistón:      1800 mm. 
Volumen total por cilindro:     1145 dm3. 
Volumen total:                10305 dm3. 
Relación de compresión:     10,98 
 
-Tipo de sobrealimentador:    MET 715-B MAN 
 
Funcionamiento:               Sistema de presión constante. 
Velocidad de funcionamiento:   30 hasta 114 r.p.m. 




Orden de arranque1:    1–6–7–3–5–8–2–4-9 
Presión de barrido máx.:    0,122 mPa (1,22 Kg/cm2) 
Viscosidad del fuel:     2,877 Cst a 50 ºC 
 
-Inyección de combustible: 
 
Nº inyectores por cilindro    3 
Orificio de los inyectores:    10 
Diámetro de los orificios:    0,55 y 0,85 mm 
Angulo en la inyección de fuel:   60 y 75º 
-Temperaturas en servicio: 
 
Barrido (máx. /mín.):     65 / 25 º C 
Entrada gases a turbosoplante (máx.):  550 ±18 º C 
Temperatura de gases salida cilindro:  450 º C 
 
-Agua de ref. Cilindros: 
 
Entrada a cilindros:     55 º C 
Entrada (máx. /mín.)     65 / 50 º C 
Salida de cilindros:     69,8 º C 




Entrada de aceite lubricante:   48 º C 
Mín. /Máx de entrada:    40/55 º C 
Cojinete de empuje:    55 / 70 º C 
Salida cojinete empuje:    60 º C 
Salida del turbocompresor:   77 º C 




Aceite de lubricación cojinetes:   0,21 mPa. 
Fuel oil salida bombas de baja:   0,4 a 0,5 mPa. 
Presión de inyección:    0.25 ± 0.02mPa. 
Botellas de aire principales:   3 mPa. 
Seguridad del cárter (manométrica):  0,005 mPa. 
Compresión:      7,5 ± 5% mPa. 
Agua de ref. de cilindros:    0,23 a 0,28 mPa. 
Aceite de ref. de cojinetes    0.21 mPa 
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2.1- SISTEMA AGUA DULCE DE REFRIGERACION DEL MOTOR 
PRINCIPAL 
En el circuito de refrigeración del motor principal 
tenemos que distinguir 3 partes diferentes: por un 
lado el circuito de enfriamiento del aceite, 
seguido del circuito de enfriamiento de aire de 
barrido y por último el circuito de enfriamiento del 
agua dulce de refrigeración. La línea de de agua 
salada que se usa para cada enfriador es la 
misma, yendo desde la descarga de la bomba de 
agua salada inicialmente al enfriador de aceite, 
de la descarga de éste entra al enfriador de aire 
de barrido y de la salida de éste entra al enfriador 
de agua dulce de cuya descarga es enviado 
directamente al mar. Decir que además posee un 
ramal para el enfriador de aceite de los 
turbocompresores. 
La refrigeración del motor con agua dulce se basa únicamente en la 
refrigeración de la camisa, de la culata y del correspondiente culatín, ya que ni 
los inyectores, ni los pistones van refrigerados por agua dulce. Antiguamente 
existía una línea que se usaba para refrigerar las turbosoplantes, pero ésta 
línea quedó en desuso. 
El circuito es muy simple y está 
compuesto por el tanque de expansión 
colocado en la parte alta de la sala de 
máquinas, del cual aspiran las bombas 
de agua dulce, que envían el agua al 
enfriador, el cual dispone de un by-pass 
con el que regula la temperatura 
haciendo pasar mayor o menor cantidad 
de agua salada para alcanzar la 
temperatura optima entorno a 65 – 70 ºC. 
De la salida del enfriador de A/D se 
distribuye hacia cada uno de los cilindros a través de un colector general en el 
cual se mantiene una presión constante. Del colector sale un ramal hacia el 
interior de cada cilindro entrando a éstos a la altura de la cámara de aire de 
barrido y entrando directamente a las paredes de la camisa, la cual está unida 
a la culata por medio de unas uniones llamadas ranas de refrigeración. De la 
culata el agua fluye hacia el culatín para enfriarlo y cuya descarga de agua será 
recogida en al colector de A/D en el cual se unen las descargas de los 9 
cilindros. De aquí el A/D entrará de nuevo en el tanque de expansión 
comenzando de nuevo el ciclo.  
Se trata de un circuito cerrado en el que no debería de haber fugas, esto 
siempre en la ficción, porque en la realidad estas fugas siempre existen y por lo 
tanto a  la salida de cada guardia se debe de rellenar el tanque de expansión. 
Además las perdidas eran mayores debidas a la perdida que se producía en el 
cilindro 9, en el cual la unión de la camisa con la culata no era la adecuada con 











2.2- SISTEMA DE AIRE DE ARRANQUE DEL  
MOTOR PRINCIPAL 
 
El motor es arrancado con aire comprimido que 
proviene de las botellas almacén que llenan los 
compresores de aire. 
El sistema de arranque está formado 
principalmente por: la válvula intermedia de aire, 
que abriéndose desde el control, se encarga de 
alimentar todas las líneas de aire, con aire de las 
botellas. Está situada entre el motor y la línea de 
descarga de las botellas. Esta válvula tiene 
varias salidas. Por un lado se encarga de 
suministrar aire al colector principal, que une 
todos los cilindros. De éste colector sale una 
tubería hacia cada cilindro, más en concreto 
hacia cada válvula de arranque, donde se 
mantendrá una presión constante de 30 Kg. 
/cm2. Otra descarga de la válvula alimenta la llamada master valve. Si esta 
tubería estuviese obstruida, existe otra alimentación a la master valve a partir 
del colector general de alimentación de las válvulas de arranque. Una vez el 
motor éste en marcha se cerrará el circuito de aire cerrando la válvula 
intermedia. 
 La master  valve se encarga a su vez de suministrar aire tanto a las 
seguridades del virador, como al distribuidor de aire de los cilindros, además se 
encargará de eliminar el aire de la línea una vez el motor haya arrancado y 
cerrará el paso de aire al distribuidor.   
El distribuidor de aire es el encargado de 
suministrar el aire de arranque a cada 
válvula en el momento adecuado. Consiste 
en una serie de 9 válvulas (una por cada 
cilindro) accionadas por los camones de un 
eje, que se mueve gracias a la distribución 
del motor principal. Cuando el motor 
arranca, el eje gira, accionando el camón la 
válvula correspondiente, permitiendo el 
paso de aire a través de ella para dirigirse a 
la válvula de arranque del cilindro. Solo se abrirá una válvula por arrancada, la 
que su pistón se encuentre en el punto muerto alto. 
La válvula de arranque recibe el aire directamente del colector principal, por lo 
que la presión en ella se mantendrá constante mientras la válvula intermedia 
permanezca abierta. De ésta manera la válvula de arranque se mantendrá 
cerrada gracias a la contrapresión existente en su interior, y solo abrirá 
permitiendo el paso al interior del cilindro, cuando el aire que viene del 
distribuidor venza la presión del resorte que la mantiene cerrada. Una vez se 









2.3- SISTEMA DE ALIMENTACION DE COMBUSTIBLE M/P 
 
Este sistema es el encargado de tratar el 
combustible, que posteriormente va ser el que 
aporte la energía necesaria para producir el 
movimiento del motor. Inicialmente el combustible 
Fuel-Oil IFO 380 está almacenado en los tanques 
almacén, y desde los cuales se trasiega 2 veces por 
guardia, por medio de la bomba de trasiego, hacia el 
tanque de sedimentación donde se le mantendrá a 
una temperatura en torno a 70 - 75 ºC. El consumo 
del motor es de 13000 litros por guardia.  
Del tanque de sedimentación y por medio de la 
depuradora se envía el combustible al tanque de 
consumo diario, que posee la misma capacidad por 
lo que mientras el motor está en marcha la 
depuradora no deja de funcionar, para mantener siempre lleno el tanque de 
consumo diario. Al pasar por la depuradora, se eliminan las posibles impurezas 
así como el agua, además de dotar de una mayor temperatura al fuel. 
Una vez en el tanque de consumo diario, el fuel es aspirado por las bombas 
booster o de baja presión, las cuales descargan el fuel en un colector que une 
todos los cilindros para mantener una presión constante, previo paso del fuel 
por su correspondiente calentador, así como por los filtros, que mantienen 
entorno a 6 kg/cm2, además de mantener una temperatura optima para su 
combustión entorno  115 – 120 ºC  
Cada cilindro dispone de su propia bomba de 
inyección, las cuales aspiran el combustible 
directamente del colector principal de fuel. La 
descarga de la bomba de inyección envía el 
combustible a 270 kg/cm2 sobre un distribuidor de 
combustible que se encuentra acoplado sobre la 
culata, y el cual distribuye el fuel a cada uno de los 
3 inyectores de los que dispone cada cilindro. 
El sobrante de los inyectores y de las bombas se 
recupera enviándolo por medio de unos colectores 
a un tanque auxiliar de perdidas, a través del cual y 
por medio de la bomba de trasiego, se envía al 
tanque de sedimentación a la hora de trasegar en 
cada guardia. 
Los inyectores del motor no van refrigerados por lo que para evitar que se 
produzcan fallos, una vez parado el motor, las bombas booster no se paran 
para mantener un flujo constante de fuel a través de ellos, pero si baja su 
presión de descarga quedándose en torno a 2.5 – 3 kg/cm2, además de 
mantenerlos con la misma temperatura del combustible entorno a 120 ºC, para 
a la hora de arrancar se mantenga la temperatura de combustión. 
Cuando se recambian los inyectores, a estos no se les da mantenimiento a 










2.4.- SISTEMA DE LUBRICACION DEL MOTOR PRINCIPAL 
 
En el sistema de lubricación del motor principal 
tenemos que distinguir varios circuitos internos 
como la lubricación de pistones y camisas, 
lubricación del árbol de levas, lubricación de 
turbosoplantes, lubricación de cojinetes y eje 
cigüeñal, refrigeración y lubricación del pistón y 
de la cruceta. 
Ya sea con el motor andando, o parado tanto 
la bomba de aceite del principal, la bomba de 
aceite de levas, la depuradora de aceite del 
cárter y la bomba de lubricación de 






2.4.1.- LUBRICACION DE CILINDROS M/P 
Los pistones y las camisas están 
lubricados con aceite que se 
encarga de lubricar en diferentes 
puntos a través de unas cánulas 
de engrase. 
Cada cilindro tiene su propia caja 
de engrase, situadas a la altura 
del bloque motor bajo el árbol de 
levas, que es accionada mediante 
un eje movido por una barra que 
proviene del sistema de 
distribución, y se mueve en 
relación al motor. Cada caja de 
engrase tiene 10 salidas, para 10 
cánulas de engrase que tiene 
cada cilindro, todas ellas situadas 
por encima de la cámara de 
barrido. Las cánulas de engrase 
actúan como válvulas de no 
retorno, que impiden que pueda 
llegar algo a las cajas de engrase como resultado de las grandes 
presiones de compresión y combustión. Las manivelas de accionamiento 
poseen 2 posiciones distintas dependiendo de la necesidad de lubricar 
en cada momento, estando las manivelas en posición vertical cuando el 
régimen de trabajo del motor posee poca carga, hasta 30 rpm, pasando 
a la posición vertical cuando aumenta el trabajo del motor 
A la hora de arrancar y parar el motor, se procederá a lubricar 
manualmente cada cilindro, girando las manivelas de cada caja unas 40 
veces cada una. 
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Sobre el mismo eje de las cajas engrasadoras va colocado un bombillo, 
el cual impulsa aceite para lubricar las camisas y los pistones de los 
actuadores hidráulicos de apertura y cierre de las válvulas de escape de 
cada cilindro. A la hora de arrancar el motor se lubricarán las válvulas 
manualmente, pasándose a lubricar automáticamente al comenzar a 
girar el motor. 
 
2.4.2.- LUBRICACION PRINCIPAL 
Este es el sistema de lubricación principal del motor. Se trata de un 
circuito cerrado formado por: el cárter del M/P del cual aspiran 
directamente las bombas de circulación del aceite. La descarga de éstas 
entorno a 4 kg/cm2, hace pasar el aceite por el enfriador para mantenerlo 
a una temperatura entorno 40-45 ºC. Después del enfriador pasa a 
través de los filtros principales donde se quedan las impurezas. La forma 
de depurar es por medio de una separadora que trabaja continuamente, 
incluso con el motor parado, recirculando el aceite del cárter para 
mantenerlo limpio y a una temperatura apropiada. De la salida de los 
filtros el aceite se almacena en el colector principal, el cual a su vez se 
distribuye en diferentes ramales para lubricar y refrigerar diferentes 
partes del motor. Los diferentes circuitos que nos podemos encontrar 
son: 
- Lubricación de chumacera de empuje→ Este ramal se encarga de 
lubricar directamente el cojinete de empuje del cigüeñal, que se 
encuentra situado en la popa del motor, encima del cárter por lo 
que el retorno del aceite será por gravedad. 
 
- Refrigeración de pistones. Lubricación de crucetas, bielas y 
cigüeñal→Este ramal entra al motor por el costado de Er a la 
altura del bloque motor, por debajo de las turbosoplantes, a una 
presión de 1,4 Kg./cm2. El colector principal se distribuye con 
descargas a cada cilindro, entrando por la parte baja del pistón, 
ascendiendo hacia la cabeza de éste para refrigerarlo. El retorno 
de aceite del pistón es aprovechada para la lubricación de las 
bielas, vástagos y del cigüeñal, haciendo salpicar el aceite por el 
contacto con las paredes de la bancada. El retorno del aceite es 
por gravedad sobre el cárter de cada cilindro. 
 
A la entrada del aceite al motor, distinguimos otro ramal que es el 
encargado de  hacer circular el aceite para lubricar los cojinetes de las 
crucetas de cada pistón. Al igual que en el caso anterior el retorno del 
aceite es por gravedad sobre el cárter. 
- Lubricación de cojinetes del cigüeñal → El colector para 
lubricación de cojinetes está situado en el costado de Er entre la 
bancada y el bastidor del motor. Tiene 9 derivaciones, una por 
cada cilindro, que introducen el aceite al interior del cárter, 
lubricando directamente los cojinetes de apoyo sobre los que se 
sujeta el cigüeñal. Sobre el cilindro 1 y 9 tenemos que decir que la 
lubricación es sobre 2 cojinetes más, que serán los números 1 y 




en los casos anteriores el retorno del aceite será por gravedad 
directamente sobre el cárter del M/P. 
- Lubricación de distribución → Otro punto importante de la 
lubricación del motor es lo referida a las cadenas y ruedas 
dentadas de la distribución. La línea que mete el aceite al interior 
del motor, a través de unas cánulas de engrase, es la misma que 
la de cojinetes. 
 
2.4.3.- LUBRICACION DE TURBOSOPLANTES 
Las 3 turbosoplantes del M/P van lubricadas por separado y alimentadas 
por un  circuito auxiliar. Las bombas aspiran del tanque almacén, 
descargando a una presión de 4 Kg./cm2 a través de unos filtros sobre el 
enfriador (para regular la temperatura entorno a 50 ºC), de cuya salida 
va a un colector principal. Este colector se divide en 3 ramales, uno para 
cada turbo. El aceite lubrica las turbinas y los ejes de los compresores. 
Para comprobar el flujo del aceite a la entrada de las turbos, cada ramal 
dispone de una mirilla. Las salidas del aceite de las turbos, se unen de 
nuevo en un único colector de descarga, que lleva al aceite hasta un 
tanque de compensación colocada en la parte alta de la sala de 
máquinas que mantiene una presión constante en la línea. El aceite cae 
por gravedad hacia el tanque almacén pasando previamente de nuevo a 
través de unos filtros.  
 
2.4.4.- LUBRICACION DEL EJE DE CAMONES 
Como en los sistemas anteriores, éste circuito posee un sistema auxiliar, 
con su propio enfriador, para la alimentación de aceite. Este mismo 
circuito se usa para la apertura y cierre de las válvulas de escape de los 
cilindros. 
El aceite es aspirado por las bombas de un tanque almacén auxiliar. Las 
bombas tienen filtro tanto en la aspiración como en la descarga. La 
descarga de la bomba, a una presión de 3,5 Kg./cm2, mete el aceite al 
enfriador (45 ºC), de cuya salida y a través de un colector se introduce 
en el eje de camones lubricándolo cada camón por separado, tanto el de 
la bomba de inyección como la bomba del hidráulico de las válvulas de 
escape. El retorno del aceite es de nuevo al tanque almacén. 
 
2.4.5.- STUFFING BOX O CAJA DE EMPAQUETADURAS 
El stuffing box  está formado por una serie de anillos con unas pletinas 
rascadoras. Se encarga de recoger el aceite y a través de un filtro 
limpiarlo para enviarlo de nuevo al cárter del M/P. El stuffing box situado 
en los vástagos de los pistones, además de recoger el aceite de 
lubricación de éstos, hace de cierre entre la cámara de barrido y el 
cárter. Evita que el aceite caiga a la cámara de barrido y que las posibles 
impurezas del aire de barrido caigan sobre la biela, cigüeñal  y entren al 
cárter.  
La descarga de cada stuffing es recogida es recogida por un mismo 
colector que por gravedad cae directamente al tanque del stuffing, en el 
cual se tratará el aceite antes de devolverlo al cárter. El funcionamiento 
del tanque del stuffing es el siguiente: 
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El colector de descarga mete el aceite en el tanque de Br. Cuando éste 
se llena se trasvase el aceite al tanque de Er para que el de Br se pueda 
seguir llenando. Los 2 tanques están comunicados entre sí para evitar 
un posibles rebose. El trasiego de aceite de un tanque al otro se realiza 
con la separadora de aceite del M/P o bien con la bomba de trasiego. 
Una vez llenado el tanque de Er, es aquí donde se limpiará el aceite. El 
tanque dispone de bomba y un filtro CJC que recircularán el aceite en el 
interior del tanque hasta que sea enviado al cárter, cuando se llene de 
nuevo el tanque de Br. El tanque dispone de calefacción con vapor para 
mantener el aceite a la temperatura adecuada. Para sacar el aceite 
hacia el cárter se usa de nuevo bien la depuradora o la bomba de 
trasiego. 
El tanque de Br se llena cada 8 días, por lo tanto ese será el tiempo de 





































3.- MANTENIMIENTO DE LA MAQUINA  
 
 
Los mantenimientos llevados a cabo en el buque Gema B son de tipo 
preventivo y sobre todo correctivo, ya que al tratarse de un buque viejo, 
recordar que tiene 27 años, las numerosas averías son debidas al deterioro de 
los materiales por el paso del tiempo. Aún así también se sigue un estricto 
control de los elementos, el cual detallamos a continuación: 
 
3.1.- RECONOCIMIENTOS DIARIOS. TOMA DE LA GUARDIA 
 
 
1.- Toma de datos en el control de la Sala de Máquinas 
 
2- Tecle superior 
 
• Comprobar niveles de tanque compensación A/D M/P, A/D M/A, 
compensación aceite de turbosoplantes M/P y compensación de 
aceite de bocina 
• Comprobar culatas de cilindros M/P: Temperatura gases de 
escape, Temperatura agua de refrigeración, retornos de aceite del 
actuador de la válvula de escape, posibles fugas de agua de 
refrigeración, así como de combustible en las bombas de 
inyección e inyectores y de aceite en las bombas del hidráulico de 
apertura y cierre de válvulas de escape. 
• Comprobar nivel de tanque de combustible de la caldera, Fuel-oil 
y Gas-oil. 
• Comprobar nivel tanque de química del generador de agua dulce 
• Comprobar temperatura de turbosoplantes M/P, así como ver por 
las mirillas la fluidez del aceite de lubricación de las mismas. 
• Comprobar limpieza de filtros de aceite de las turbosoplantes. 
 
3.- Tecle intermedio 
 
• Comprobar óptimo funcionamiento del generador de agua dulce, 
presión de descarga de bomba extracción de condensado, 
temperatura y nivel del evaporador, ppm del salinómetro, vacío, 
eyectores…… 
• Nivel de la cisterna y de las bombas de alimentación de agua de 
la caldera, así como el nivel de agua de ésta. 
• Temperaturas de aire colector barrido, entrada y salida de 
enfriadores de aire de barrido. 
• Correcto funcionamiento de bombas A/D M/P 
• Comprobar enfriador de A/D M/P, temperatura a la entrada y 
salida de éste y válvula de 3 vías con el by-pass 
• Temperatura de retornos de vapor y entrada a condensador de 
purgas 
• Comprobar funcionamiento de compresores de aire, niveles de 




agua, temperatura de agua de refrigeración de aire, enfriador de 
agua. 
 
• Nivel de las botellas almacén de aire y purgado de las mismas 
• Comprobar funcionamiento de condensador principal de vapor, 
entrada y salida de agua salada, y bomba de extracción de 
condensado mirando aceite de acopla motor-bomba 
• Limpieza de filtro manual de combustible 
• Nivel y temperatura de tanques sedimentación y diario de fuel-oil y 
gas-oil, así como su purgado  
• Sala de depuradoras. Comprobar funcionamiento de las 
depuradoras de fuel y gas-oil, presión de descarga de ambas, 
temperatura de aspiración y descarga, limpieza de filtros de 
aspiración de fuel.  
• Funcionamiento de bombas booster M/P, presión de descarga y 
temperatura de descarga. 
• Nivel de suciedad de filtros principales de fuel-oil 
• Limpieza de barridos del  M/P. Abrir purgas de las cámaras de 
aire de barrido. 
• Comprobar en cada caja de lubricación de cilindros que suben 
todas las bolitas 
• Comprobar T ª  de entrada de F.O. al M.P. 
• Comprobar, cremalleras 
• Comprobar el nivel de aceite del regulador de carga del M.P y 
funcionamiento de las bombas del amplificador  
• Presión de entrada a colector de aceite de aspiración de las 
bombas del actuador hidráulico de las válvulas de escape. 
 
4.- Tecle inferior 
 
• Funcionamiento de la bomba de eyectores de vació generador de 
agua dulce, presión de descarga y nivel de aceite acople bomba 
motor. 
• Nivel de sentina Pr Br 
• Funcionamiento de bombas: A/S M/P, Lastre, Contraincendios, 
A/S condensador principal, A/S M/A y servicios generales 
• Nivel de sentina Pr, Er.  
• Nivel de tanque de lodos depuradoras de fuel 
• Funcionamiento de M/A. Comprobación de nivel de cárter, tanque 
de aceite de balancines y aceite de turbosoplantes. Presión de 
combustible, aceite, A/D, aire de barrido. Temperaturas de 
entrada y salida del enfriador de aire, entrada y salida del 
enfriador de aceite. Temperaturas de gases de escape y salida de 
agua de refrigeración. Acople de motor-alternador. 
Funcionamiento del alternador (440 v, 60 Hz). 
• Temperatura de entrada y salida del enfriador de agua de M/A 
• Niveles de tanque del Stuffing Box 
• Funcionamiento de bombas del actuador hidráulico de válvulas de 
escape M/P, presión de aspiración y descarga 
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• Nivel de sentina Pp Er y Pp Br 
• Funcionamiento de bombas de aceite M/P, presión de aspiración 
y descarga tanto a línea de cojinetes como a pistones. 
• Funcionamiento de bombas lubricación de turbosoplantes M/P, 
presión de aspiración, descarga y nivel de aceite acople bomba-
motor. 
• Comprobar enfriador de aceite M/P, temperatura a la entrada y 
salida de éste y válvula de 3 vías con el by-pass 
• Nivel de suciedad de filtros principales de aceite 
• Hidróforos de agua, presiones entrada y salida de la bomba, 
presión en el interior del hidróforo. 
• Depuradoras de aceite M/P, presiones de aspiración y descarga, 
temperatura de entrada y salida. Nivel de tanque de lodos 
depuradoras de aceite. Decantación del tanque 
 
5.- Línea de ejes 
 
• Temperaturas de chumacera y cojinetes de apoyo del eje de cola 
• Funcionamiento de bombas de la bocina. Presión de aspiración y 
descarga. Temperaturas de aspiración y descarga. Nivel del 
tanque 
• Enfriador de aceite de la bocina, temperaturas de entrada y salida 
• Purga de la bocina 
 
NOTA: A la hora de la revisión de la máquina tendremos en cuenta la 
búsqueda de cualquier fuga. Además la revisión irá acompañada en 





3.2.- RECONOCIMIENTOS SEMANALES / QUINCENALES. 
 
 
1.- Motores botes salvavidas. 
 
• Comprobar el nivel de aceite del cárter, así como el estado del 
embrague 
• Girar manualmente el motor, previa descompresión de sus 
cilindros, engrasando los elementos rodantes y desaireando el 
circuito de inyección. 
• Arrancar el motor empleando en su caso el sistema de encendido 
acelerado. 
• Cuando la prueba del motor se realice en la estiba del pescante, 
se procurará que ésta sea lo más corta posible (vibraciones, 
ruidos y falta de circulación en aquellos motores que la lleven). 
• Cuando la prueba del motor se realice a flote, la duración será 
más larga, realizando rodaje, prueba de inversión y achique de 
sentinas con el bombillo manual. 
• Los tanques de combustible se hallarán purgados y llenos 
permanentemente. 
 
2. -Bombas contraincendios: 
 
Motobomba 
• Comprobar el nivel de aceite del cárter y estado del mismo. 
• Girar manualmente el motor previa descompresión de sus 
cilindros, engrasando al mismo tiempo los elementos rozantes y 
desaireando el circuito de inyección. 
• Arrancar el motor empleando, en su caso, el sistema de 
encendido acelerado. 
• Antes de la puesta en marcha del grupo motobomba, se 
desaireará el circuito de aspiración de la bomba y se abrirán las 
válvulas del circuito de descarga. 
• Los tanques de combustible se hallarán purgados y llenos 
permanentemente. 
• Se cuidará que la tubería de salida de gases de escape del motor 
diesel se encuentre libre, para su buen funcionamiento. 
  
  Motor eléctrico: 
• Comprobar el nivel de grasa y su estado en los cojinetes. 
 
 Bomba: 
• Prestar cuidado a la estanqueidad de los prensas, cierres 
mecánicos y deflectores de agua. 
 
3.- Bomba de alimentación de calderas. 
 
Arrancador 
• Comprobar aprietes de conexionado. 
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• Comprobar estado de limpieza y conservación de los contactos 
fijos y móviles. 
• Comprobar el correcto tarado de los relés térmicos. 
• En aquellos arrancadores que dispongan de luces de señalización 




• Comprobar el nivel de grasa y su estado en los cojinetes. 
 
Bomba 
• Prestar cuidado a la estanqueidad de los prensas, cierres 
mecánicos, deflectores de agua y acoplamientos de los platos de 
arrastre con el motor eléctrico. 
• Realizar pruebas de funcionamiento. 
 
4 -Purificadoras de combustible: 
 
•  Comprobar el nivel de aceite. 
 
• En el desmontaje de los discos del bolo centrífugo se procederá 
según se indica a continuación: 
•  Bloquear con los trincas que dispone la unidad purificadora. 
Utilizar las herramientas entregadas por la casa constructora para 
tal fin 
• Aflojar la anilla-cerradura (rosca izquierda), desmontando 
posteriormente la tapa de la bola, plato superior sin cuello, 
distribuidor platos, etc. 
• Una vez realizada la limpieza, el montaje se realizará en el orden 
inverso al descrito anteriormente, prestando especial atención al 
orden numérico de los platos. 




•  Realizar análisis del agua de calderas, anotando su resultado 
analítico en el control de la casa suministradora del tratamiento, 
y/o en el correspondiente asiento de la hojilla de Mantenimiento 




3.3.- RECONOCIMIENTOS MENSUALES 
 
1-.Motor Principal. Reconocimiento del Cárter. 
 
Siempre que las horas de servicio del motor superen las 350 horas, 
deberá realizarse un reconocimiento del cárter teniendo presentes las 
medidas de seguridad que se detallan a continuación. 
Los trabajos de reconocimiento se llevarán a cabo transcurridos un 
período de seis horas, desde la parada del motor (disipación de calor y 
escurrido del aceite). Con la suficiente antelación se destaparán las 
tapas o registros para una adecuada ventilación antes del acceso al 
interior del cárter. 
Se utilizará alumbrado portátil de baja tensión 24/48 v. y martillo de 
acero de 500 gr. de peso. 
Mientras duren los trabajos de reconocimiento, el motor principal estará 
engranado con su virador, manteniendo abiertos todos los grifos de 
descompresión de los cilindros. En un lugar visible y próximo al control 
de maniobra se dispondrá un rótulo indicativo de “MOTOR 
ENGRANADO”. 
 
• Inspección ocular de la bandeja del cárter en todos los cilindros, 
así como la rejilla para el drenaje del aceite al tanque del doble 
fondo de servicio, a fin de determinar si en las bandejas se hallan 
tuercas, prisioneros, partículas metálicas, sedimentos, etc. 
• Se comprobarán todos los amarres de elementos móviles y fijos, 
así como seguros o frenos, tanteándolos con golpes secos de 
martillo y determinando por los sonidos la solidez afirmativa de los 
elementos mencionados. 
• Cadenas de transmisión, eje de levas, cilindro freno, soplantes, 
bombas acopladas, etc. 
• Comprobación del tensado, virando el motor en sentido “marcha 
atrás”. 
• Reconocimiento del giro libre de rodillos, malla y cierre de cadena. 
• Reconocimiento de los perfiles del dentado de las ruedas que 
conforman la caja de cadenas. 
• Reconocimiento del tensor de cadena y todos sus componentes. 
• A través de sus registros se llevará a cabo un reconocimiento 
somero de levas, rodillos y estado de pulido de sus caras activas. 
• Prueba de lubrificación y engrase. Se observará con el motor 
girando “avante”. 
• Engrase general (cojinetes de crucetas, biela, bancada, y caja de 
cadenas). 
• Cojinetes de bancada: comprobación de la estanqueidad de la 
tubería anexa por posibles fisuras o cierres de juntas. 
• Cojinetes de cabeza de biela: comprobar la salida de aceite por 
los intersticios entre el cojinete y gorrón. 
• Cojinetes de cruceta: comprobar la salida de aceite por los 




2.-Motor Principal. Limpieza y reconocimiento del colector de 
barrido 
 
Como medida de carácter general la limpieza del colector de barrido se 
llevará a cabo en las paradas del buque en puerto, cuidando del 
cumplimiento de las siguientes medidas de seguridad: 
Con la suficiente antelación se destaparán las tapas de registro del 
colector y cajas de aire de los cilindros, para la adecuada ventilación de 
las áreas a limpiar. 
Se utilizará alumbrado portátil de baja tensión a 24 v. 
• Se realizará una inspección por el interior del colector de barrido, 
determinando grados de suciedad, restos de puntas de aros u 
otros elementos desprendidos de partes fijas o móviles. 
•  Seguidamente se procederá a distribuir adecuadamente el 
personal disponible para efectuar una exhaustiva limpieza del 
colector y cajas de aire de barrido. 
•  Se inspeccionará a través de la lumbrera de barrido el grado de 
engrase a camisas y aros, así como posibles desgastes, roturas, 
etc. 
• Se inspeccionarán tuercas y frenos de la unión del vástago con el 
pistón. 
• Recircular los circuitos de agua de refrigeración, observando 
posibles fugas a colector o cajas de aire de barrido. 
 
3.-Limpieza de los filtros de combustible del Motor Principal. 
 
• Se efectuará la limpieza de un elemento filtrante cada 24 horas de 
servicio, procediendo según se indica a continuación: 
• Intercomunicación y vaciado de la unidad que se desea limpiar, 
desmontando el elemento filtrante y limpiándolo exhaustivamente 
con gasóleo y aire, volviéndolo a montar renovando juntas. A 
continuación se procederá a su llenado y purgado. 
 
4.-Reconocimiento del cárter de los Motores Auxiliares. 
 
• Vaciado de aceite del cárter y limpieza del mismo con trapos de 
buena calidad. 
• Mediante el uso de la llave dinamométrica se efectuará un tarado 
de todas las tuercas de los cojinetes principales y cabeza de 
biela, según valores indicados por el constructor. 
• Inspección ocular del fondo del cárter a fin de determinar si se 
hallan tuercas, prisioneros, partículas metálicas, estado del filtro 
de aspiración de aceite, transmisiones de ruedas de engrane, 
reguladores de velocidad, etc. 
• Llenado de aceite del cárter hasta su nivel, probando con la 
bomba auxiliar de mano la estanqueidad del circuito de engrase y 
el flujo de salida en los distintos elementos. 
• Se recirculará el circuito de agua dulce comprobando la 
estanqueidad de todas las camisas de cilindro, cámara de 




• Limpieza de los filtros de aceite y combustible. 
• Verificación y corrección en su caso de los huelgos de las válvulas 
de admisión y escape, reconociendo las levas y rodillos de las 
bombas de inyección de AP. 
• Comprobación de la protección y alarmas acústicas y ópticas del 
motor diesel. 
• Renovación del aceite de engrase de los rodamientos del 
turbocompresor y limpieza de los filtros de aire. 
• Se comprobarán todos los amarre de elementos móviles y fijos así 
como seguros o frenos, tanteándolos con golpes secos de 
martillo, determinando por los sonidos la solidez afirmativa de los 
elementos mencionados. 
• Inspección ocular del fondo del cárter a fin de determinar si se 
hallan tuercas, prisioneros, partículas metálicas, estado del filtro 
de aspiración de aceite. 
• Comprobación del tensado de la cadena de distribución.  
• Reconocimiento de rodillos, giro libre de los mismos, mallas y 
cierre de cadena. 
• Reconocimiento de los perfiles del dentado de las ruedas que 
conforman la caja de cadena. 




• Limpieza, reconocimiento y ajuste de escobillas y anillos. 
• Reposición del engrase de los rodamientos. 
•  Reconocimiento del aro distribuidor de aceite de engrase, 
comprobando el estado de conservación del mismo y su nivel de 
trabajo. 
•  Excitatriz estática. Reconocimiento y comprobación del apriete de 
las tuercas y freno de seguridad de los distintos terminales de su 
cableado. 
•  Dínamo excitatriz. Reconocimiento y tensado de las correas de 
transmisión, limpieza del colector y ajuste de sus escobillas. 
 
6.- Bombas de carga. 
 
• Comprobar el nivel de aceite o reponer grasas en los 
rodamientos. 
•  En aquellas bombas en las que el cierre de los prensas es de 
empaquetadora, reapretar los prensas o en su caso 
reempaquetar. 
•  Cierres mecánicos: vigilancia permanente de su estanqueidad. En 
caso de que se observen pérdidas se comunicará a Inspección 
para proceder a su corrección. 
•  Platos de arrastre y acoplamientos flexibles. Con la bomba en 
reposo se inspeccionarán los elementos de amarre, huelgos y 
estado de los mismos. 
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•  Centrífugas con refrigeración de los prensas. Antes de su puesta 
en servicio se circularán los prensas, consiguiendo fluya por los 
mismos un ligero chorro del líquido refrigerante. 
•  Se verificará la no existencia de paso de gases a través del 
pasamamparo divisorio entre la cámara de bombas y la de 
máquinas. 
•  Manómetros y vacuómetros en la cámara de bombas. Se 
comprobará que las lecturas suministradas por el conjunto de 
aparatos y elementos destinados para los controles de aspiración 
y presión de descarga son correctoras, a fin de obtener un 
rendimiento adecuado del equipo de descarga. Aquellos aparatos 
en los que se detecten lecturas defectuosas, serán sustituidos con 
la máxima urgencia, para lo cual se dispondrá de una unidad de 
repuesto de cada modelo, acopiándose las mismas a través de 
los pedidos correspondientes realizados en las Listas de 
Provisiones. 
 
7.- Motores eléctricos para el accionamiento de las bombas de 
carga. 
 
• Reponer grasa en los rodamientos, verificando además lo 
dispuesto anteriormente, respecto a los platos de arrastre y eje 
intermedio. 
•  Reconocimiento, limpieza y ajuste de los anillos y escobillas. 
•  Se realizará una inspección somera de todos los elementos en los 




•  Reconocimiento del cárter. Previamente se vaciará el aceite de 
engrase, determinando su estado por si fuese necesario su 
renovación. 
• Se inspeccionará el fondo del cárter a fin de determinar si se 
hallan tuercas, prisioneros, partículas metálicas, estado del filtro 
de aspiración de aceite y transmisiones de las bombas 
accionadas. 
• Se comprobarán todos los amarres de elementos móviles y fijos, 
así como seguros o frenos, tanteándolos con golpes secos de 
martillo, determinando por los sonidos la solidez afirmativa de los 
mismos. 
• Comprobación y reposición del nivel de aceite. 
 
9.-Compresores frigoríficos de gambuza. 
• El nivel de aceite de cárter se observa a través de la mirilla que 
para tal fin dispone el conjunto del cárter; este debe ser visible 
hasta una altura media del cristal de la propia mirilla.  
• Comprobación de la carga de gas freón. 
• En el funcionamiento normal u óptimo el compresor se comporta 




dependerá del número de cámaras que enfríe y la presión de 
descarga, que será tanto menor cuanto mayor sean los servicios 
de cámaras a enfriar, efectuando la parada por debajo de la 
presión máxima o bien por encima del valor 0 en la aspiración. 
 
10.-Ventiladores de las Cámaras de Máquinas y de Bombas. 
 
• En aquellos ventiladores accionados por motor eléctrico y con 
transmisión por correas se deberán reponer grasa en los 





•  Reponer grasa en los rodamientos de los motores eléctricos. 
•  Reponer grasa o nivel de aceite en la pista del eje del timón. 
• Engrasar todas las articulaciones (si las hubiese) como telemotor, 
transmisiones, accionamiento de bombas de caudal variable, etc. 
• Prueba manual del servomotor. Deberá disponerse en el local del 
servomotor un cuadro esquematizado con instrucciones para la 
utilización manual del mismo en sus distintas fases, indicando 
posicionamiento de grifos, machos, válvulas, etc. 
 
12-.Baterías de Emergencia. 
 
Son aquellas que suministran corriente continua a baja tensión 24 / 48 v. 
para los distintos puntos de luz que dispone el buque en caso de 
emergencia (habilitación, cámara de máquinas, cubiertas de embarque a 
botes salvavidas y luces de navegación). 
• Siendo por tanto de suma importancia el servicio suministrado por 
las baterías, debe prestarse especial atención al mantenimiento 
de las mismas, el cual se realizará según se indica a 
continuación: 
• Comprobar nivel y densidad del electrolito de la batería. 
• Comprobar la intensidad de carga. 
• Inspeccionar el cuadro eléctrico de carga de baterías (contadores, 
terminales, conexiones, rectificadores, etc.). 
• Efectuar pruebas de funcionamiento de todos los puntos de luz, 
determinando la incandescencia y efectividad del alumbrado. 
Deberán evitarse todos aquellos puntos de luz innecesarios, para 
que las baterías puedan prestar adecuadamente el servicio 
requerido en caso necesario. 
 
13.-Molinetes y maquinillas y equipo de control remoto. 
 
• Engrase general de cojinetes, rodamientos, articulaciones, 
interruptores de final de carrera, grifas de embragues, etc. 
• Comprobación del nivel de aceite en los tanques de 
compensación de las centrales hidráulicas de los circuitos de 
potencia y control. 
36 
 
• Purgado del circuito de potencia en las purgas existentes en los 
motores hidráulicos en cubierta y cuerpos de válvulas de 
accionamiento. 
• Purgado del circuito de control sobre los latiguillos de conexión a 






3.4.- RECONOCIMIENTOS BIMENSUALES. 
 
1.-Prueba de los motores de los botes salvavidas. 
 
• La realización de esta prueba será según lo indicado en el 
apartado de motores salvavidas del mantenimiento semanal. 
 
2.-Motor Principal. Limpieza de los filtros de aire de las 
turbosoplantes. 
 
• Estos trabajos deberán realizarse durante las estancias del buque 
en puerto.Previamente se desmontarán las sectores metálicos en 
donde va dispuesta la malla de cobre, procediendo a su limpieza 
por inmersión en líquidos disolventes (petróleo, gasolina o 
emulsión compuesta por tricloroetileno). Posteriormente se secará 
la malla, evitando el calor de llama descubierta o aire a presión 
excesiva .Finalmente, se montará en sus sectores en orden de 
trabajo. 
 
3.-Motores auxiliares. Comprobación de la pulverización de los 
inyectores de combustible. 
 
• Estos trabajos pueden realizarse indistintamente durante las 
estancias del buque en puerto o durante la navegación. Una vez 
desmontados los inyectores de sus culatas y mediante la bomba 
de prueba se comprobará la presión de apertura, valor este 
indicado por el constructor del motor. Si no fuese la correcta, se 
realizará un retimbrado; en caso de observar otras irregularidades 
se procederá al despiece completo del inyector. 
• Una vez limpio el cuerpo del inyector y su alojamiento en la culata, 
se procederá al montaje, cebado y prueba del mismo. 
 
4.-Depuradoras de combustible autolimpiables. 
 
• El modo de limpieza de las depuradoras será el indicado en el 
apartado de depuradoras del mantenimiento semanal, debiéndose 
seguir igual criterio en las autolimpiables. Bimensualmente se 
desmontará también el disco de inyección de agua para la 
limpieza de los orificios de salida. 
• El reconocimiento de las piezas de fricción se realizará según se 
indica a continuación. Desplazar estas, sin dificultad, sobre los 
puntos de giro. 
• La superficie de trabajo del ferodo será lo más rugosa posible y su 
espesor el debido para conseguir un arrastre perfecto. 
• Para tener acceso a las piezas de fricción, se debe desplazar 
generalmente el motor eléctrico de arrastre. 
• Antes de la puesta en servicio de la depuradora deberán vigilarse 
las trincas del bolo y su sistema de frenado. 
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• Se seguirá el mismo criterio que el especificado para el 
reconocimiento de todos los cárteres descritos. Se hace necesario 
por tanto mantener un buen nivel de engrase y aceites 
adecuados. 
 
5.-Grupo contraincendios de emergencia. 
 
• Comprobación de la tensión de las correas. 
• Comprobar que las correas de transmisión se encuentran 
debidamente tensadas, por ser varias y corta la distancia entre 
ellas y de elevada rigidez los ejes de accionamiento. 
• Comprobación de la pulverización de los inyectores de 
combustible del motor diesel de accionamiento. Se seguirá el 
mismo procedimiento que el especificado en el apartado 









• Se debe reconocer el anclaje del motor (pernos y tacos verticales 
y horizontales) cada tres meses. En caso de que algunos 
elementos se encontrasen flojos, se procederá a su reapretado 
según se indica: 
• Apriete hidráulico de los pernos de anclaje. Se seguirán las 
instrucciones dadas por el constructor del motor, con el auxilio del 
utillaje que se dispone para tal fin. Se debe mantener a punto este 
último para ser utilizado cuando se requiera. No debe 
sobrepasarse la presión indicada; sólo en los casos en que se 
proceda a aflojar las tuercas, se podrá sobrepasar hasta un 10% 
el valor máximo indicado. 
•  Apriete con llave de golpe. En este caso el apriete será de tanteo 
y aproximativo, indicado por la solidez del golpe y el 
desplazamiento angular de la tuerca o la llave. 
• Toma de flexiones del eje cigüeñal. Se realizará 6 horas después 
de la parada del motor para la apertura de tapas del cárter. Se 
utilizará reloj comparador para todas las posiciones del eje en 
cada cilindro. 
• Medición de holguras de los cojinetes de bancada y posible 




• Se deberá proceder al vaciado del agua de alimentación. 
• La extracción se realizará a baja presión y directamente al mar, si 
su control analítico es satisfactorio, el agua de alimentación se 
puede recuperar vaciando por gravedad a la cisterna y de ésta al 
tanque de alimentación. 
• Una vez la caldera vacía y fría, se desmontarán las tapas de 
registro de hombres, efectuando por el interior de las cámaras de 
agua y vapor un baldeo a presión con agua de igual calidad a la 
de alimentación, arrastrando los lodos al exterior. 
• Terminada la hidrolimpieza, se  inspeccionará interiormente la 
cámara o colectores, en el supuesto que exista acceso libre a los 
mismos. 
• Se reapretarán todos los prensas de las válvulas adosadas a la 
propia caldera, vigilando que se encuentren ausentes de pintura y 
renovando los empaquetados en aquellos vástagos que lo 
requieran.  
• Para la parada por bajo nivel de agua de alimentación, se 
desmontarán los flotadores para su limpieza, verificando la 




3.-Generador de agua de alimentación. 
 
• Se realizará la limpieza del condensador según se indica a 
continuación: 
• Desmontaje de las tapas. 
• Limpieza del haz tubular con cepillo de nylon. 
• Soplado con aire a presión. 
• Aplicar una capa de belzona en el interior de las tapas. 
• Para el montaje de las tapas se dispondrá primero la que soporta 
el desplazamiento axial del haz tubular, finalizando con el montaje 
y apriete de la segunda o cierre. 
 
4.-Bombas de Carga. Motores eléctricos de accionamiento. 
 
• Con el motor eléctrico en reposo, se procederá a la limpieza de 
anillos rozantes y escobillas, según se indica a continuación: 
• Desmontar las escobillas, limpiándolas con trapos de buena 
calidad, así como los anillos rozantes, distanciadores aislantes, 
etc. 
• Repasar con lija fina toda la superficie de contacto de los anillos, 
comprobando el desgaste de las escobillas y zonas de roce entre 
estas y los anillos. En caso de huella excesiva en la zona de 
contacto, ajustar la tensión de las escobillas sobre los anillos. 
• Comprobar el desplazamiento de las escobillas en su alojamiento. 
• Soplar con fuelle de aire toda la zona, aplicando posteriormente 
una capa de vaselina a los anillos. 
 
5.-Bombas de reachique. 
 
• Empaquetado de los prensas. Se utilizará empaquetadura 
apropiada de acuerdo con el uso a desempeñar, colocando el 
mayor número posible de vueltas. Sus extremos terminarán en 
bisel y la abertura entre puntas estará en función a los diámetros 
del vástago o husillos. 
• Comprobación de la fijación de las válvulas aspirantes e 
impelentes. Una vez puesta la bomba en servicio, se puede 
determinar el grado de fijación de las válvulas aspirantes e 
impelentes por el recorrido de los vástagos de los pistones y el 
ruido de estos al llegar al final de su carrera (puntos muertos). No 
obstante, a fin de poder emitir un juicio correcto, se desmontará la 
tapa de la caja de las válvulas, quedando a primera vista las 
válvulas impelentes; por el estado de su fijación se puede 
determinar el de las aspirantes. Por el exterior y en la parte 
inferior de la caja de válvulas, se hallan las tuercas de fijación de 
los husillos comunes para las válvulas aspirantes e impelentes. 
• Reapretado de las tuercas de las articulaciones y pernos de 
anclaje. Se debe prestar especial atención en este tipo de 




hidráulico y también a las tuercas de fijación de los vástagos de 
distribución. 
• En cuanto al anclaje de la bomba, se tanteará con golpes de 
martillo las tuercas de amarre y, en caso de flojedad, se 
procederá a su reapriete con llave de golpe. Si los pernos y tacos 
se aflojasen con frecuencia, considerar los esfuerzos transmitidos 
al cuerpo de la bomba por las tuberías adosadas de aspiración e 
impulsión, gravitación del filtro de aspiración, etc. 
 
6.-Compresores principales de aire. 
• Limpieza del cárter: Una vez vaciado y escurrido el aceite, lo cual 
procurará realizarse cuando este se encuentre caliente, se 
procederá a la limpieza del cárter utilizando trapos que no sean 
de lana, volviendo a reponer el aceite. 
• Renovación de las válvulas aspirantes e impelentes. Al efectuar la 
renovación de las válvulas aspirantes e impelentes nos referimos 
normalmente a la sustitución de las desmontadas por otras de 
respeto. Las sustituidas serán examinadas y tratadas 
convenientemente para su posterior utilización en caso posible. 
En el montaje de las nuevas válvulas se tendrán en cuenta las 
siguientes observaciones: 
• Todas las juntas de los cuerpos de válvulas en sus asientos serán 
renovados, cuyo material será cobre recocido hasta presiones de 
30 Kg. /cm2. 
• Antes de la sustitución de una válvula se comprobará si tienen 
iguales dimensiones en sus apoyos de cajeras. 
• Se debe efectuar mayor apriete en la válvula aspirante, por estar 
sometida a mayor esfuerzo que la impelente. 
• Después de haber efectuado la renovación de las válvulas, se 
debe probar el compresor, observando su buen funcionamiento. 
 
7.-Ventiladores del grupo de aire acondicionado. 
• Engrase de cojinetes. Generalmente estos ventiladores van 
ubicados dentro de la unidad acondicionadora, lo que hace difícil 
su vigilancia y mantenimiento. El engrase deberá realizarse con el 
grupo en reposo, previo desmontaje de la tapa de cierre. 
• Ajuste de la tensión de las correas. Como norma general, el ajuste 
de la tensión se consigue por desplazamiento del motor eléctrico. 
Por tanto, el mecanismo para este fin deberá estar libre de pintura 
y convenientemente engrasado. Las correas deberán estar con la 
suficiente tensión y sin senos perceptibles; al haber más de una, 




• Limpieza de los filtros. Se procederá a su incomunicación y 
desmontaje del núcleo magnético, limpieza y secado con trapos 
que no sean de lana, renovando las juntas de estanqueidad, 








• Los trabajos relacionados a continuación pueden realizarse 
indistintamente en puerto y en la mar. 
• Renovar inyectores de combustible. Se realizará primeramente lo 
indicado en el apartado correspondiente, procediendo al despiece 
completo del inyector y reconociendo todos sus componentes. 
• Mediante un procedimiento de pulido y lapeado entre la tobera y 
su aguja se conseguirá el ajuste; en caso de requerirse la 
sustitución de alguna de las piezas (tobera o aguja), deberán 
renovarse ambas. 
 
Una vez realizado lo anterior, se procederá al montaje y posterior 
timbrado, según lo indicado en el Apartado correspondiente.  
 
• Renovación de aceite de las turbosoplantes. Se procederá 
primeramente al vaciado y escurrido del aceite a través de los 
tapones de que disponen, desmontando los tapones de llenado 
para facilitar la entrada de aire. Se repondrá el aceite del tipo 
adecuado, hasta el nivel indicativo en las mirillas de observación. 
• Desmontaje de las culatas para su limpieza y ajuste de las 
válvulas: Antes de iniciar el desmontaje de las culatas, se 
intercomunicarán los servicios comunes con los otros motores 
auxiliares (agua dulce, salada, combustible, gases de escape, 
etc.), vaciando a continuación el circuito de agua dulce del motor 
en revisión. 
• Como norma general deberán renovarse todas aquellas frisas, 
juntas y anillos removidos como consecuencia del desmontaje de 
las culatas. 
• Una vez desmontada la culata y sin efectuar limpieza alguna, se 
inspeccionará  la zona de su asiento con la camisa y posibles 
testigos de pérdida de agua. En particular, en aquellas que 
disponen de cámara de precombustión, con el utillaje 
suministrado por la casa constructora del motor, se procederá al 
desmontaje de platos, resortes, válvulas, etc., para continuar con 
su limpieza, reconocimiento y ajuste con esmeril de las válvulas 
insertas en la culata. 
• Aprovechando el desmontaje de la culata, se rascan y limpian las 
cámaras de espacio muerto de los cilindros. Además de lo 
indicado se deberá tener en cuenta las particularidades de cada 
tipo de motor  y el estado de las piezas desmontadas. Finalmente, 
se procederá al montaje y apriete de las culatas, siguiendo las 
instrucciones del fabricante del motor. 
• Limpieza de los filtros de aire. Se debe seguir igual criterio que el 
indicado con anterioridad. 
• Limpieza de los enfriadores de aceite y agua dulce. Se 




de los tubos con varilla de latón de calibre proporcional al 
diámetro del tubo y mayor longitud que el mismo. A continuación, 
se soplará con aire a baja presión 
• Si se observan pérdidas entre los tubos, se procederá al 
mandrinado de los mismos. Si la pérdida es por el interior del tubo 
se anulará este por medio de tapones cónicos  de cobre. 
• Antes del montaje de las tapas y carrete, si lo hubiese, se 
cepillarán y desengrasarán, dándoles una mano de belzona. 
• Se renovarán asimismo todas las juntas, verificando por medio de 
los testigos el correcto montaje y estanqueidad de las mismas. 
• Reglaje de las válvulas. Se procurará realizarlo con el motor frío, 
siguiendo las instrucciones en cuanto a huelgos y forma de 
ejecución, del constructor del motor. 
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• Comprobación de la pulverización y sustitución por otros de 
respeto de los inyectores de combustible. Los inyectores que se 
encuentren en mal estado o fuera de las formas óptimas de 
funcionamiento serán enviados a tierra para su reparación. Los 
siguientes trabajos deberán realizarse en puerto, procurando, por 
motivos de seguridad, no realizarlo en todos los cilindros. 
• Cerrar todas las válvulas de paso de combustible, entre el tanque 
del servicio diario y el cilindro en el que se van a desmontar los 
inyectores. 
• Proceder según lo indicado en lo relativo al reconocimiento y 
despiece de los inyectores. 
• En caso de tener que sustituir el inyector, se le someterá antes de 
su colocación a una prueba de timbre. Una vez limpio el cuerpo 
del inyector y su alojamiento en la culata, se le recubre de lápiz 
plomo y otra grasa, montándolo y renovándole la junta de cobre 
recocido. 
• Finalmente, se abrirán aquellas válvulas que fueron cerradas., 
efectuándose seguidamente el cebado y recirculando el 










• Limpieza y ajuste de las válvulas de escape, seguridad y 
arranque. Estos trabajos deberán realizarse en puerto. Se 
entiende que se sustituirán estas válvulas por otras de respeto. 
Como norma de seguridad no se desmontarán todas las válvulas, 
efectuando la posterior inspección y recuperación de las 
desmontadas. 
• Sustitución de las válvulas de escape. Se seguirán las 
instrucciones dadas por el fabricante del motor. Una vez 
desmontada la válvula de escape se limpiará su asiento y 
alojamiento en la culata, así como también los orificios de 
circulación de agua. Con el utilllaje adecuado, se ajustará con 
esmeril el asiento de la válvula en la culata. Se presionarán en el 
sentido de apriete sus cuatro tirantes de amarre, colocando la 
válvula de escape engrasada y con las juntas y anillos tóricos 
renovados en su asiento de la culata. Finalmente, se apretará 
según escantillón o bien a tanteo; en este caso, se cuidará que 
los aprietes finales no sean excesivos, ya que pueden originar 
roturas. 
• Sustitución de las válvulas de seguridad y arranque. Se renovarán 
las juntas (metaloplástica, sobre recocido y amianto comprimido). 
Se puede probar la estanqueidad de las válvulas de arranque en 
la culata, intercomunicando el distribuidor de aire. Las purgas de 
descompresión deberán estar abiertas y el control de aire en su 
posición de arranque, no debiendo soplar aire el cilindro o 
cilindros en los que se haya sustituido la válvula de arranque. 





• Cambio de aceite del cárter. Previamente se efectuará, por 
medios manuales o mecánicos, el vaciado y escurrido del aceite 
contenido en el cárter. Antes de la reposición teniendo en cuenta 
el tipo de aceite y el nivel de trabajo. 
• Limpieza del cárter. Se debe seguir igual criterio que el indicado 
en el Apartado correspondiente a limpieza del cárter, cuidando 
que los trapos a emplear para la limpieza no contengan lana. 
• Limpieza de los filtros de aceite. Se sumergirán en petróleo o gas 
oil soplándolos con aire a baja presión. 
• Reconocimiento de los cojinetes de bancada. Se realizará según 
lo indicado en las especificaciones mencionadas en sus 
apartados. 
• Reapretado de los pernos para el anclaje de la bancada. 
Disponiéndose de llave dinamométrica el par de apriete se hallará 
dentro de unos valores entre 50 y 55 Kg. /m. En el caso de no 
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disponer de utillaje dinamométrico, primeramente se tantearán 
con golpe de martillo las tuercas de los pernos. De encontrarse 
flojedad en alguno de ellos, siempre y por tanteo se procederá a 
su reapretado, recomendándose, en el caso de disponer de 
flexímetro, verificar las flexiones habidas antes y después del 
reapretado. 
• Prueba de los elementos de seguridad. Los elementos de 
seguridad a los que nos referimos con cualquier tipo de protección 
óptica, acústica, sobrevelocidad, etc. Generalmente el constructor 
del motor indica la forma de efectuar las pruebas que señalamos 
actualmente, si bien indicaremos también en este manual la forma 
de realizarlo: 
• Motor auxiliar parado. Se conectan los interruptores de las 
alarmas de aceite, agua, combustible, etc., debiéndose activar las 
señales acústicas; en aquellas instalaciones que disponen de 
paneles luminosos se activará la señal correspondiente indicativa 
del circuito que se encuentra en baja presión. 
• Motor auxiliar en rpm de trabajo y en vacío (sin carga eléctrica). 
conectando la alimentación de la alarma de lubrificación, se irán 
disminuyendo las rpm hasta conseguir las señales ópticas o 
acústicas, fijando los valores de presión de lubrificación en ese 
instante. 
• Motor auxiliar parado en rpm de trabajo y en vacío: Se acelerará 
hasta un 5% más de la velocidad de servicio, debiendo producirse 




• Deberá  realizarse la limpieza del inducido, inductor y excitatriz. 
• Limpieza del inducido e inductor. El agente limpiador será líquido 
SS-25, Utillaje: pistola de aire a baja presión. 
• En primer lugar se desmontarán los accesos si los hubiera para 
llegar lo más posible al inductor e inducido pulverizándolos a 
continuación con líquido SS-25. Una vez escurrido y transcurrido 
escaso tiempo se puede poner en servicio el alternador, ya que el 
líquido SS-25 se evapora totalmente y no necesita ningún tipo de 
secado. 
• Limpieza de la excitatriz estática. Se realiza del mismo modo que 
lo indicado en el Apartado anterior. 
• Limpieza de la excitatriz dinámica. Se realiza del mismo modo que 
el indicado en el Apartado anterior. Además se ranurarán las 
entredelgas, lijando el colector, limpiando las escobillas y 
portaescobillas y reponiendo las primeras en caso necesario. 
• Comprobación de los anillos rozantes y sus escobillas. Se 
realizará según se indica en el Apartado correspondiente. 
• Engrase de rodamientos. 
• Verificación de aislamientos. Se empleará el megámetro. A través 
de su manivela se excitará  hasta conseguir un voltaje 




contacto a masa, cerraremos el circuito del cual deseamos medir 
su aislamiento. 
• Comprobación del apriete de las conexiones eléctricas 
 
4.-Enfriadores de aceite y agua del motor principal. 
 
• Se realizará la limpieza con varilla de los tubos, según lo indicado 
en el apartado correspondiente. 
• Antes del montaje de las tapas y carretes, se cepillarán y 
desengrasarán, dándoles una mano de belzona. 
 
5.-Grupo contraincendios de emergencia. 
 
• Se realizará un reconocimiento de emergencia del modo indicado 










4.-  TRABAJOS SINGUALRES Y 
REPARACIONES EN EL BUQUE 
 
Al tratarse de un buque antiguo, se detectan en las diferentes rutinas, 
reparaciones que se anotan para su posterior reparación. 
 
Algunas incidencias en la sala de máquinas, se clasifican para su reparación. 
Si se tratan de averías con una resolución sencilla se miran de realizar una vez 
finalizada la rutina de toma de guardia, si está es más complicada o necesita 
de suspender diferentes sistemas se catalogan y se priorizan en su ejecución. 
 
Si se encuentran averías, que no hacen temer por la máquina pero necesitan 
de su paro, se programa para las paradas en puerto y se lista el material 
necesario para solicitud a consignatario y tener todo preparado para la 
resolución en el menor tiempo posible, para evitar retrasos en los tránsitos, ya 
que se trata de un buque de línea regular. 
 
Aquellas reparaciones que necesiten de inversión importante, se listan y 
comunican al armador para tenerlas en cuenta en presupuesto y realización en 
astillero, en los diferentes paros programados. 
 
4.1. REPARACIONES DIARIAS O SINGULARES 
 
Como ejemplo de diferentes reparaciones que se hacen a diario, se listan a 
continuación algunas se realizaron durante mi presencia en el embarque del 
buque. 
 
Por ejemplo, se realizan muchas sustituciones de purgas, por perdida de estas 
por el prensa del eje de la válvula.  
 
Sustituciones de filtrinas, sobre todo en motor auxiliar y principal. 
 
Cambio de aceites en diferentes equipos; depuradores, bombas, sellos de cola. 
 
Reparación de iluminarias y cableado, por caer  reiteradamente líneas o 
protecciones en sistema de distribución eléctrica en el buque. 
 
Limpiar y sustituir aceite de los cárteres de los compresores de aire. 
 
Limpieza y comprobación de los asientos de válvulas, asiduamente las del 
sistema de achique de sentinas. 
 







1. SUSTITUCION DE FILTRO DE TOMA DE FONDO 
C 
Observada una gran pérdida de presión a 
la entrada de la bomba de agua de mar 
de los servicios generales, y para evitar 
su cavitación, se analiza perdida de 
presión en una toma de mar. 
Inmediatamente se cambia la toma de 
mar y se anota para la siguiente guardia, 
el abrir el filtro para limpiar/sustituir el 
filtro de la toma. 
 
 
Se cierra válvula de entrada y salida del filtro de 
la toma de mar, se extrae filtro y se observa su 
saturación por m moluscos. 
Se realiza un lavado de la toma y filtro con agua 
a presión y queda listo para su uso de nuevo. 
Una vez se vuelve a poner en servicio, se 
comprueba que la pérdida de carga en el filtro 







2. COMPROBACION Y LIMPIEAZA DE CONDENSADOR DE CALDERA 
AUXILIAR 
 
Se comprueba en el panel de alarmas dos señales que anuncian un 
problema de saturación en el condensador. La temperatura de 
condensación es elevada y la presión de descarga es baja, ambos indicios 
hacen pensar saturación en los acuatubulares. 
Se analiza la suspensión de los 
servicios que dependen de la 
caldera auxiliar, se para el circuito 
de ésta y sus sistemas derivados 
(producción de agua dulce, turbo-
generador…). 
Se retira tapas del condensador y 
se limpie manualmente cada tubo 
con con varilla de latón de calibre 
proporcional al diámetro del tubo y 
mayor longitud que el mismo. A 
continuación, se soplará con aire a 
baja presión, después de su 
limpieza se anota para inversión el analizar en astillero posibles 




3. MANTENIMIENTO DE DEPURADORA DE ACEITE 
 
 
Tras 1000 horas de funcionamiento de la 
depuradora de aceite, se realiza su 
mantenimiento.  
Para llevar a cabo éste, se extrae la 
campana exterior, desmontaje de la 
campana inferior del bolo, platos, eje y 
bolo y sus muelles. Una vez desmontado, 
se realizar una limpieza exhaustiva y se 
cambian todas las juntas tóricas. 













4.2.- ANALISIS DE CILINDRO DEL MOTOR PRINCIPAL 
 
En las diferentes rutinas del mantenimiento del motor, se venía observando un 
pérdida de presión no muy significativa en los gráficos extraídos del cilindro nº 
3 del motor principal, como también de un ruido anómalo, que es lo que hizo 
analizar exhaustivamente los gráficos. 
 
El comportamiento del motor era correcto y no se hacía temer por un daño 
mayor, que pudiera estropear la máquina, por los análisis de los aceites 
extraídos y temperaturas registradas. 
 
En una llegada a puerto se programa el analizar el pistón, porque el capitán ya 
había comunicado que estaríamos más de tres días, por posible modificación 
de ruta. El jefe de máquinas, consciente de este parón en puerto y de acuerdo 
con el capitán, cree interesante analizar el problema del pistón. 
 
Se procede a desmontar los pernos de anclaje de la culata, extracción del 












El engrasador, es el encargado de analizar la camisa a instancias del jefe de 
máquinas, que le solicita que analice diferentes desgastes y una grieta, de la 







Fotografía de grieta por rozadura con algún material en la camisa 
 
Se llega a la conclusión, que es provocado por el desprendimiento de material 
de una de las purgas de la culata, no encontrándose ningún resto de material, 
entendiéndose que éste se habrá desecho y expulsado por las lumbreras. 
Se procede a la limpieza y esmerilado de esta zona, para evitar mayores 





5.- MANIOBRAS PARA LA MÁQUINA 
 
 
5.1. PREPARACIÓN DE LA MÁQUINA PREVIA A LA LLEGADA 
A PUERTO 
 
30 o 40 min antes de la llegada 
• Se rellena la botella de aire de reserva hasta 30 2/ cmkg  
• Se para el generador de agua dulce 
o Se para bomba extracción agua destilada 
• Se cierra entrada  y salida de A/D refrigeración M/P al evaporador 
• Se cierra entrada y salida A/S al condensador 
• Se cierra 5 vueltas v/v de comunicación de línea refrigeración M/P 
• Se cierra entrada A/S al evaporador 
• Se abre purga rotura de vació  
• Se para bomba de eyectores de vació y extracción de salmuera cerrando 
aspiración, descarga y descarga al mar 
• Se abre v/v intermedia de aire y v/v de inversión de sentido de giro  
• Se para depuradora de F.O 
 
20 min antes de la llegada 
•  Se ponen los compresores de aire en manual 
•  Ir quitando máquina: 5 min a 90 rpm, 5 min a 75 rpm, y resto a 60 rpm 
•  Comprobar que arrancan los turbosoplantes auxiliares (hasta 0.4 bar.) 
•  Arrancar los motores auxiliares parados (excepto CATERPILLAR) 
 
Atención 
•  Mantener la presión de aire entre 28 y 30 
2/ cmkg
 
•  Arrancar CATERPILLAR y acoplar la hélice de proa 
• A 30 rpm del M/P colocar los engrasadores de cilindros en vertical para               
disminuir el flujo de aceite 
• Arrancar caldera auxiliar 
• Abrir G.O 
• Poner selector de arranque en auto 
• Poner calentador para cambio de G.O a F.O  
• A 80 ºC cambiar a F.O 
• Cerrar calefacción a tanques de combustible para evitar caída de presión 
• Preparar cambio de caldera de gases de escape por caldera auxiliar a 
200 ºC salida del economizador: 
• Cerrar v/v exceso de vapor 
• Parar bomba circulación agua de alimentación del economizador 
• Cerrar v/v aspiración bomba de circulación 
• Parar bomba A/S condensado del T/G 
• Parar bomba extracción de condensado 
 
Listo de Máquina 
•  Parar CATERPILLAR y desacoplar hélice de proa 
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•  Dejar solo los auxiliares necesarios 
•  Cerrar v/v intermedia de aire y v/v de inversión 
•  Abrir purgas del M/P: Cilindros, Turbosoplantes, Barridos, Enfriador aire  
•  Parar bomba A/S 
• Poner calefacción al M/P. La calefacción se puede poner de 2 maneras: 
• Poniendo vapor a la línea de A/D del M/P 
• Usando el agua de refrigeración de los motores auxiliares. Para ello 
realizamos el llamado cambio de agua: 
• Parar bomba A/D M/P 
• Cerrar by-pass enfriador A/D M/P 
• Abrir V/V comunicación línea de auxiliares con línea M/P 
• Cerrar macho comunicación de auxiliares para evitar caída de presión en 
la línea. Al hacer el cambio de agua se vacía el tanque de compensación 
de auxiliares, el cual llenaremos haciendo rebosar el tanque de 
compensación del M/P, que por gravedad caerá al tanque de auxiliares. 
•  Acoplar el virador durante 10 min 
•  Engrasar cada cilindro manualmente. 
•  Cerrar vapor a tanque sedimentación de fuel oil y abrir a tanque diario 
 
5.2.- PREPARACIÓN DE LA MÁQUINA PREVIA A LA SALIDA DE 
PUERTO 
  
1hora antes de la salida 
• Acoplar el virador durante 10 min 
• Engrasar cada cilindro manualmente. 
• Rellenar la botella de aire de reserva hasta 30 
2/ cmkg
 
• Quitar calefacción al M/P 
• Cambio de agua: 
• Abrir macho comunicación de auxiliares para evitar caída de presión en 
la línea. 
• Abrir V/V comunicación línea de auxiliares con línea M/P 
• Arrancar bomba A/D M/P 
• Abrir by-pass enfriador A/D M/P 
• Se abre v/v intermedia de aire y v/v de inversión de sentido de giro  
• Sondar el cárter M/P 
• Poner las turbosoplantes auxiliares en auto 
 
20 min antes de la salida 
•  Soplar M/P 
•  Cerrar purgas M/P: Cilindros, Turbosoplantes, Barridos, Enfriador aire 
•  Arrancar los motores auxiliares parados (excepto CATERPILLAR) 
 
Atención 
•  Mantener la presión de aire entre 28 y 30 
2/ cmkg
 
•  Arrancar CATERPILLAR y acoplar la hélice de proa 




•  A 30 rpm M/P colocar los engrasadores de cilindros en posición 
horizontal 
• Preparar cambio de caldera de gases de escape por caldera auxiliar a 
100 ºC salida del economizador: 
• Abrir v/v exceso de vapor 
• Arrancar bomba circulación agua de alimentación del economizador 
• Abrir v/v aspiración bomba de circulación 
• Arrancar bomba A/S condensado del T/G 
• Arrancar bomba extracción de condensado 
• Parar caldera auxiliar 
• Abrir G.O y cerrar F.O 
• Quitar calentador para cambio de G.O a F.O  
• Cuando la presión de alimentación baje de 2 2/ cmkg selector de 
arranque en STOP 
• Abrir calefacción a tanques de combustible para evitar caída de presión 
 
Listo de Máquina 
•  Parar CATERPILLAR y desacoplar hélice de proa 
•  Dejar solo los auxiliares necesarios 
•  Cerrar v/v intermedia de aire y v/v de inversión 
•  Poner el generador de agua dulce en servicio: 
• Se cierra purga rotura de vació  
• Se arranca bomba de eyectores de vació abriendo aspiración, descarga 
y descarga al mar 
•  Se abre entrada y salida de A/D refrigeración M/P al evaporador 
• Se abre entrada y salida A/S al condensador 
• Se abre 5 vueltas v/v de comunicación de línea refrigeración M/P 
• Se abre entrada A/S al evaporador 
• Se arranca bomba extracción agua destilada 
• Cerrar vapor a tanque diario y abrir a tanque sedimentación fuel oil 
 
 
 
